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Abstract
The Baltic Sea is one of the world’s busiest waterways. An estimated 9 % of the world’s trade and 11 % of the world’s oil 
transportation passes through Baltic waters. It is estimated that this will increase by 64 % between 2003  and 2020. For 
example, the oil transportation has increased by 133  %  between 1997 and 2008  and is now over 250 million tonnes per 
year.  Plenty of shallows  and narrow passages makes parts of the Baltic Sea difficult to navigate. There are around 130 
accidents each year, with 10 of these leading to pollution, mostly of oil. The brackish water of the Baltic Sea coupled with a 
long residence time of water, makes the flora and fauna particularly sensitive to pollution. Sweden has a long coastline of 11 
500 km, which makes it vulnerable to oil spills. A Digital Environmental Atlas exists to help prioritise sensitive areas, in case of 
an oil  spill. An enquiry was sent out during 2011 to ascertain the existence and use of oil spill contingency plans and the 
environmental atlas in Sweden. Of these,  49 % of the coastal municipalities replied that they have a plan, 16 % replied that 
they are working with it and 35 % did not have one. Of the municipalities  that have an oil spill contingency plan, 63  % have 
used the plan in an exercise within the last 5 years. In total, 31 % of the Swedish costal communities  has  an oil spill 
contingency plan used in an exercise in the last 5 years. For the Environmental Atlas, 70 % replied that they are using their 
own GIS tool or the Environmental Atlas. This is  inadequate for an oil spill response, which has been pointed out in an 
evaluation in 2005 and shown in a few oil spill incidents in the last years. The reason is  a combination of information not 
reaching the municipalities from the state agencies  and a low priority for oil spill  contingency planning in the municipalities.  In 
the last years,  however, work has been done through EU projects  to increase the preparedness level, exercise the plans and 
update the Environmental Atlas data,  especially in the south and east of Sweden. The issue has also been raised on a 
regional level by HELCOM. To have a well functioning oil  spill response, regular exercises are needed to work out the bottle-
necks, increase organisational cooperation and make individuals more comfortable in their roles in a response organisation.
Oljeskyddsberedskap i Sverige ii
Inledning
Bakgrund
Östersjön är ett av världens mest trafikerade vattenområden. Ungefär 9  %  av världens handel passerar Östersjön och 11 % 
av världens  oljetransport går igenom detta område. Data visar att fartyg lämnade eller kom in Östersjön via Skagerrak fler än 
62 700 gånger under 2009. Detta motsvarar en ökning på 20 % sedan 2006. Cirka 46  % av dessa fartyg är lastfartyg, 21 % 
är oljetankers  och 4,5 % är passagerarfartyg. Det är ständigt ungefär 2 000 skepp i rörelse i Östersjön och varje månad går 
mellan 3  500 och 5 000 fartyg genom dess vatten. Det förutspås  att transporten till sjöss kommer att öka med 64 % mellan 
2003  och 2020. Till exempel har transporten av olja mellan 1997 och 2008  ökat med 133  % procent enligt Helsingfors 
Kommissionens (HELCOM) statistik från 2011 (se figur 1). (HELCOM, 2011)
Figur 1: Mängd olja som transporteras via de 16 största oljeterminalerna i Östersjön. Vänster axel visar miljoner ton 
(HELCOM, 2011).
Östersjöns bottenstruktur gör att den är svår att navigera,  med många skärgårdar, snäva sund och grund, speciellt i vattnen 
kring Danmark och Skåne. På vintern fryser stora delar av norra Östersjön och gör det mycket svårt att färdas i Östersjön på 
grund av isbildningen. Dessa faktorer ökar risken för en olycka med oljeutsläpp som följd. Antalet olyckor i Östersjön ligger 
runt 130 stycken per år,  varav ungefär 10 leder till utsläpp, oftast i  form av olja (se figur 2).  Med tanke på den ökning i 
fartygstrafiken som omnämnts ovan, minskar antalet olyckor per fartyg. Data visar att 52 % av olyckorna är direkt orsakade 
av den mänskliga faktorn. Nergången i antal olyckor under 2009 kan relateras till  minskningen av fartygstrafiken under den 
ekonomiska recessionen mellan 2008 och 2009 (se figur 2). (HELCOM, 2011)
Till  dessa större olyckor tillkommer de mindre så kallade operationella utsläppen, när fartyg rensar sina tankar, eller olja och 
smörjmedel kommer ut i vattnet via spillvatten. Flygövervakning under mestadels dagtid runt Östersjön visar att denna typ av 
utsläpp minskar, men fortfarande är detta ett verkligt problem (HELCOM, 2011b).
G ou di gs in the Baltic Sea 
r  more likely than collisions
The outcome of the overall risk assessment within 
the Project ‘Sub-regional risk of spill of oil and 
hazardous substances in the Baltic Sea’ (BRISK 
Project) as well as BRISK-RU Project (www.brisk.
helcom.fi ) shows that the likelihood of grounding 
accidents is about ten times higher than the ship-
to-ship collisions.
In 2000–2009, 7% of the reported accidents 
resulted in some kind of pollution. In 2009, this 
fi gure was slightly higher at 10%, with 10 out of 
the total 105 reported accidents resulting in pol-
lution. One of these incidents was a collision and 
one caused by machinery damage; the rest were 
pollution incidents occurring, for example, during 
fuel transfer. Vessels involved in pollution acci-
dents in 2009 were two cargo ships, two tankers 
and nine other vessels.
Cargo vessels are the main group of ships 
involved in the total number of accidents (28%), 
followed by passenger vessels (26%) and tankers 
(19%). Tankers were involved in approximately a 
fi fth of all accidents. Human factor was the main 
cause of accidents in over a half (52%) of the 
incidents reported in 2009. External and technical 
factors were the reason for 15% and 20% of the 
cases, respectively.
The Baltic Sea today is one of the busiest seas 
in the world, accounting for around 9% of total 
cargo and 11% of oil transportation in world 
traffi c. According to the AIS data, vessels entered 
or left the Baltic Sea via Skaw 62,700 times in 
2009. This number has increased by more than 
20% since 2006. Approximately 46% of these 
ships were cargo vessels, 21% were tankers and 
4.5% were passenger ships. There are about 
2,000 ships in the Baltic marine area at any given 
moment, and each month some 3,500–5,000 
ships ply the waters of the Baltic.
Forecasts indicate that due to economic growth, 
especially in the eastern part of the region, the 
maritime transport in the Baltic is expected to 
grow by 64% between 2003 and 2020. The 
amount of cargo shipped on the Baltic in 2008 
was 822 million tonnes, with the fastest annual 
growth taking place in Russia. The transportation 
of oil and other potentially hazardous cargoes is 
growing steeply and steadily. In 2009, more than 
251 million tonnes of oil were shipped on the 
Baltic (Figure 9). The use of much bigger tankers 
is also expected to rise – there will be more 
tankers in the Baltic carrying 100,000–150,000 
tonnes of oil.
Figure 10. Risk of accidents in the Baltic Sea area: collisions on 
route (red); in intersections (blue); and groundings (yellow).
Figure 9. Amount of oil transported via the 16 largest oil 
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Figur 2: Antal olyckor i Östersjön sedan 2000. Y-axeln visar antal olyckor, x-axeln årtal och brun färg andelen olyckor som lett 
till utsläpp (HELCOM, 2011c).
Som ett av världens största brackvattenhav, har Östersjön ett unikt marint ekosystem. Samma egenskaper gör att 
ekosystemet är väldig känsligt för förändringar. Minsta påverkan kommer troligen att ge effekter på hela ekosystemet i 
komplicerade återkopplingssystem. Omsättningstiden på 30 år för vattnet i Östersjön gör att utsläpp stannar kvar längre, 
utan att bli utspädda. De kustnära områdena är speciellt  utsatta till  följd av den större mänskliga påverkan.  Dessutom är de 
viktiga platser för sjöfåglar och som yngelkammare för fiskar. (HELCOM, 2007)
Sveriges kustremsa sträcker sig långt, från gränsen mot Norge i väst till gränsen mot Finland i norr över 1 150 mil och öarna 
har ytterligare 3  190 mil kust (SCB, 2002). Den långa kuststräckan kopplat med den intensiva trafiken av oljetransporter och 
andra lastfartyg gör det logiskt för de svenska kommunerna att ha en beredskapsplan för oljepåslag längst kusten, i 
synnerhet de som ligger nära transportrutterna (se figur 3). Tidigare olyckor i vår omgivning är bland andra Tsesis  i 
Stockholms  skärgård 1971, Safir utanför sydöstra Öland 1981, Thuntank 5 i Gävlebukten 1986, Volgoneft 263  i Karlskrona 
1990, Fu Shan  Hai mellan Ystad och Bornholm 2003, Full City i Norge 2009 och Godafoss  precis  norr om gränsen mot 
Norge 2011. Många av dessa var inte tankfartyg, utan oljan som läckte var fartygens drivmedel. Till dessa större olyckor 




3 Overview of accidents in the Baltic Sea 
 
According to the reports from the Contracting States there were 124 ship accidents in the 
HELCOM area in 2010 (Figure 7), which is 19 more than the year before (increase of 18%) 






The spatial distribution of the reported accidents in 2010 is presented in Figure 8. As can be 
noted, almost all accidents occurred very close to shore or in harbours. 
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Figur 3: Trafikrutter i Östersjön. Vänster bild visar trafiken under två dagar i november 2008  och bilden till  höger visar trafiken 
under en vecka i 2008, där gult visar de huvudsakliga rutterna (HELCOM, 2009).
Den svenska Digital Miljöatlas kan man med fördel använda för prioritering av områden, som ett verktyg när man planerar för 
en oljeskyddsinsats  eller en saneringsinsats (IVL, 2008). Detta verktyg har en kustzonsindelning, efter hur svår eller 
lättsanerad en strand är. Andra verktyg och manualer för planering och sanering finns  tillgängliga hos  Myndigheten för 
Samhällsskydd och Beredskap. (MSB, 2010)
Arbetet med att ha en fullgod beredskap för oljeolyckor i Sverige utvärderades av Riksrevisionen 2005, där man kom fram till 
att beredskapen kunde förbättras avsevärt (RiR, 2005).  Under 2003-2012 har EU projekt som Baltic Master I och II, Brisk 
och EnSaCo ökat medvetenheten om behovet av ett fullgott oljeskydd. En mängd uppmärksammade internationella 
oljeolyckor har under denna tid även de bidragit  till en ökad medvetenhet.  De mesta kända är Prestige utanför den spanska 
kusten 2002, Hebei Spirit utanför Sydkorea 2007 och senast Deepwater Horizon  i Mexikanska Gulfen 2010. Deepwater 
Horizon var inte ett oljespill till följt av ett fartygsutsläpp, men dess effekter på naturen är detsamma.
Syfte
För att klargöra huruvida kustkommunerna i Sverige har en oljeskyddsplan och en miljöatlas, genomförde MSB  sommaren 
2011 en enkätundersökning. Syftet var att få en överblick på hur arbetet med oljeskyddsplaner och miljöatlas går i Sverige.
Metod
I samarbete med Eva Ljungkvist på Sydöstra Räddningsförbundet (SÖRF)  i Ystad och EU projektet Baltic Master II 
utarbetades en enkel enkät (se bilaga 1).  Denna skickades ut till alla kustkommuner via epost under våren 2011 från 
Margaretha Ericsson på Myndigheten för Samhällsskydd och Beredskap (MSB) och följdes upp med påminnelser och 
telefonsamtal från Marcus Olsson på Region Skåne till de kommuner som inte svarat, eller där det behövdes ytterligare svar. 
Rapporten sammanställdes under hösten 2011 av Jonas Pålsson på World Maritime University för Baltic Master II.
OVERVIEW OF THE SHIPPING TRAFFIC IN THE BALTIC SEA 
The Baltic Sea is one of the most heavily trafficked seas in the world, accounting for up to 
15% of the world’s cargo transportation. Both the number and the size of ships have grown in 
recent years, especially in respect to oil tankers, and this trend is expected to continue.  
The Baltic’s narrow straits and shallow waters, many of which are covered by ice for 
prolonged periods in winter, make navigation very challenging, and increase the risk of 
shipping accidents. 
The main environmental effects of shipping and other activities at sea include air pollution, 
illegal deliberate and accidental discharges of oil, hazardous substances and other wastes, 
and the unintentional introduction of invasive alien organisms via ships’ ballast water or hulls. 
Shipping also adds to the problem of eutrophication of the Baltic Sea with its nutrient inputs 
from sewage discharges and nitrogen oxides (NOx) emissions.  
Automatic Identification System 
The decision to establish a land-based monitoring system for ships in the Baltic, based on 
Automatic Identification System (AIS) signals, was agreed during the HELCOM Extraordinary 
Ministerial Meeting in Copenhagen in 2001, which closely followed the ”Baltic Carrier” 
accident, one of the most serious oil spills in the Baltic in recent years. 
The task of the shore-based AIS network of stations is to provide competent authorities with 
a monitoring tool for supervision, risk analyses, search and rescue (SAR) operations, port 
state control, security and other safety-related tasks to ensure safe navigation in the Baltic 
Sea.  
The whole Baltic Sea area has been covered by land-based AIS stations since 1 July 2005 
making the Baltic the first region in the world capable of real-time monitoring of ship traffic.  
Busy waters 
According to the HELCOM AIS, there are about 2,000 ships in the Baltic marine area at any 
given moment, and each month around 3,500–5,000 ships ply the waters of the Baltic. 
Figure 1 illustrates clearly the main routes and the density of ship traffic in the Baltic Sea.  
 
Figure 1. The figure on the left illustrates cargo, tanker and passenger ship traffic on the Baltic Sea 
during two days in November 2008. The figure on the right shows the density of shipping traffic during 
one week in 2008, with the busiest routes highlight in yellow. Data source: HELCOM AIS. 
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Resultat
Beredskapsplaner
Beredskapsplaneringen i Sverige för oljeolyckor varierar mycket. Sammantaget har vid sommaren 2011 endast 49 % av 
kommunerna en beredskapsplan, 16 % arbetar med att skriva en och 35 % har ingen alls  (se tabell  1 och figur 4 och 6). 
Totalt har 31 % av Sveriges kustkommuner en beredskapsplan mot oljeolyckor som har övats inom de de senaste 5 åren (se 
tabell 1 och figur 5 och 7). Dessa kommuner inkluderar även kommuner som har kust mot de stora svenska sjöarna.
Tabell 1: Beredskapsplaneringen i Sverige.












































Påbörjad Plan finns ej Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Nej
Ja för mer än 5 år sedan Före 2005 Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Nej
Påbörjad Plan finns ej Ja
Ja för mer än 5 år sedan 2011 Ja, eget GIS
Nej Plan finns ej Nej
Nej Plan finns ej Ja
Påbörjad Plan finns ej Ja
Ja 2007 2007 Ja
Nej Plan finns ej Nej
Ja för mindre än 3 år sedan 2011 Ja, eget GIS
Påbörjad 2011 Ja, miljöatlas
Ja för mindre än 3 år sedan 2011 Ja, eget GIS
Påbörjad Plan finns ej Nej
Nej 2010
Ja för 3-5 år sedan 2009 Nej
Ja för mindre än 3 år sedan 2011 Ja, eget GIS
Ja 2011 2011 Ja, eget GIS
Påbörjad 2011 Ja, miljöatlas
Påbörjad Plan finns ej Nej
Ja för 3-5 år sedan Före 2005 Nej
Nej Plan finns ej Nej
Nej Plan finns ej Nej
Påbörjad Plan finns ej Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Ja, eget GIS
Nej Plan finns ej Ja, eget GIS
Ja för mindre än 3 år sedan Före 2005 Ja, miljöatlas
Påbörjad Plan finns ej Nej
Ja för mindre än 3 år sedan 2011 Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Nej
Ja för 3-5 år sedan 2011 Ja, miljöatlas
Ja för mindre än 3 år sedan 2011 Ja, miljöatlas
Ja för mindre än 3 år sedan 2011 Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Ja, miljöatlas
Oljeskyddsberedskap i Sverige 4
































































Nej Plan finns ej Nej
Nej Plan finns ej Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Nej
Nej Plan finns ej Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Nej
Nej Plan finns ej Ja, miljöatlas
Påbörjad Plan finns ej Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Nej
Ja för 3-5 år sedan 2009 Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Nej
Ja för mer än 5 år sedan 2011 Ja, eget GIS
Nej Plan finns ej Ja, både och
Ja för mindre än 3 år sedan Före 2005 Ja, miljöatlas
Påbörjad Plan finns ej Ja
Nej Plan finns ej Ja, eget GIS
Påbörjad Plan finns ej Ja, miljöatlas
Påbörjad Plan finns ej Ja, miljöatlas
Påbörjad Plan finns ej Nej
Ja för mindre än 3 år sedan Aldrig övat Ja, eget GIS
Ja för mindre än 3 år sedan 2011 Ja, eget GIS
Ja 2000 2000 Ja
Ja för mer än 5 år sedan Före 2005 Ja, miljöatlas
Ja för mindre än 3 år sedan Aldrig övat Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Nej
Nej Plan finns ej Ja, miljöatlas
Ja för mer än 5 år sedan Före 2005 Ja, miljöatlas
Ja för 3-5 år sedan 2009 Ja, miljöatlas
Påbörjad Plan finns ej Ja, miljöatlas
Påbörjad Plan finns ej Ja, eget GIS
Ja för mindre än 3 år sedan Aldrig övat Ja, miljöatlas
Ja för 3-5 år sedan 2009 Ja, miljöatlas
Ja 2000 2000 Ja
Ja 2011 Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Ja, eget GIS
Ja för 3-5 år sedan Aldrig övat Ja, miljöatlas
Ja för 3-5 år sedan Aldrig övat Ja, miljöatlas
Ja Ej svarat
Ja för 3-5 år sedan Aldrig övat Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Ja, eget GIS
Ja för mer än 5 år sedan 2011 Ja, eget GIS
Ja för mindre än 3 år sedan 2011 Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Nej
Ja för mer än 5 år sedan 2011 Ja, eget GIS
Nej Plan finns ej Nej
Nej Plan finns ej Ja, eget GIS
Ja 2010 2010 Ja
Ja för mer än 5 år sedan 2011 Ja, eget GIS
Nej Plan finns ej Nej
Ja för mindre än 3 år sedan Aldrig övat Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Ja, miljöatlas
Ja 2011 2011 Ja, miljöatlas
Ja för mindre än 3 år sedan 2011 Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Nej
Nej Plan finns ej Nej
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Ja 2005 2005 Nej 
Ja för 3-5 år sedan Aldrig övat Ja, miljöatlas
Ja för mindre än 3 år sedan Aldrig övat Ja, både och
Ja för 3-5 år sedan 2009 Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Ja, miljöatlas
Ja för mer än 5 år sedan 2011 Ja, eget GIS
Påbörjad Plan finns ej Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Ja, eget GIS
Nej Plan finns ej Ja, eget GIS
Nej Plan finns ej
Ja 2009 Ej svarat
Ja för mer än 5 år sedan 2011 Ja, eget GIS
Påbörjad Plan finns ej Nej
Ja för mer än 5 år sedan 2011 Ja, eget GIS
Nej Plan finns ej Nej
Ja för mer än 5 år sedan 2011 Ja, eget GIS
Ja för mer än 5 år sedan Före 2005 Ja, miljöatlas
Ja 2011 Ja, miljöatlas
Ja för 3-5 år sedan Aldrig övat Ja, miljöatlas
Nej Plan finns ej Nej
Ja Aldrig övat
Ja 2009 2009
Ja för mindre än 3 år sedan Ej svarat Ja, miljöatlas
Ja för mer än 5 år sedan 2011 Ja, eget GIS
Nej Plan finns ej Nej
Figur 4: Andel kommuner som har en oljeskyddsplan.  Figur 5: Tid sedan senaste övning av de kommuner med en plan.









Andel med plan som övat
Senaste 5 åren Mer än 5 år Aldrig övat
Figur 6: Utbredningen av beredskapsplaner för oljeskydd i de svenska kustkommunerna.
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Figur 7: Tid sedan senaste övning av oljeskydd sommaren 2011.
Oljeskyddsberedskap i Sverige 8
Miljöatlas
Liksom beredskapsplaneringen i Sverige är användningen av Digital Miljöatlas, som ska användas för prioriteringar vid 
oljepåslag och vid andra likartade prioriteringar blandad. Så många som 70 % av de tillfrågade kommunerna använder 
någon form av GIS verktyg, antingen ett eget eller den nationella Digital Miljöatlas. Endast 26  % använder inte något GIS 
verktyg (se tabell 1 och figur 8).
Figur 8: Användning av ett miljöatlas verktyg i de svenska kustkommunerna.
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Diskussion
Trender
Trots  regelbundna mindre oljepåslag längst den svenska kusten har arbetet med beredskapsplanering varit lågt prioriterad 
bland kustkommunerna.  Många verkar ha förlitat sig på de statliga oljeskyddsförråden, utan att ha kunskap om vilken 
kapacitet de egentligen har. Riksrevisionens rapport visar på att informationsflödet från myndigheterna till kommunerna har 
varit otillräcklig,  samtidigt som intresset hos kommunerna varit svalt (RiR, 2005). De senaste årens arbete med flera EU 
projekt, samt att de oljeskyddsövningar som regelbundet hålls  av kustbevakningen numera även har inkluderat 
strandsanering, har gjort att ämnet har blivit mer aktuellt. En serie olyckor på den svenska västkusten med oljepåslag, till 
exempel Full City 2009 och Godafoss  2011 i Norge och nu senast ett oljepåslag vid Tjörn från ett utsläpp i Danmark 2011, 
har gjort allmänhet och kommuner mer alerta i förebyggande arbete. Fler kommuner verkar nu bygga upp sitt oljeskydd. Det 
faktum att en kommun har en plan för oljeskydd innebär tyvärr inte heller automatiskt att de är väl förberedda för ett 
oljeutsläpp, som exemplet med Tjörn visar. Om en kommun inte heller svarar på en enkät om oljeskyddsberedskap kan man 
ju spekulera på om kommunen i fråga har någon beredskap alls. Alternativt kan respondenten till  enkäten inte vara medveten 
om att en plan finns, vilket även kan ifrågasätta effektiviteten i en beredskapsplan.  Regelbundna övningar och bättre 
informationsspridning krävs för att hålla kunskaperna vid liv och ständigt förbättra beredskapsplanen.
Även arbetet med den nationella Digital Miljöatlas har kommit igång efter att i  några år stått helt stilla. Inaktiviteten berodde 
på att man utredde vem på Länsstyrelserna som skulle förvalta den fysiskt, efter överlämnandet från Naturvårdsverket. År 
2010 togs beslutet att den nationella Digital  Miljöatlas i framtiden skulle förvaltas av Länsstyrelsen i Västra Götaland, som 
började arbeta med detta under 2011. En förvaltningsgrupp bildades och mål för framtiden sattes upp. Själva plattformen 
kommer under 2012 att flyttas över till en nyare ArcGIS plattform, vilket kommer att öka användarvänligheten. Mycket arbete 
krävs fortfarande för att uppdatera datamaterialet i Digital Miljöatlas. Även miljöprioriteringar behöver göras för att få ett bra 
beslutsunderlag inför ett eventuellt oljepåslag. (Charlotta Källerfelt, pers. kom. 2011 och EnSaCo, 2011) Prioriteringsarbetet 
görs dock på Länsstyrelsenivå tillsammans med kommunerna, vilket kan innebära att vissa kommuner inte är medvetna hur 
arbetet med Digital Miljöatlas går till,  eller ens om att det finns. Förhoppningsvis  kommer denna kunskap att spridas i och 
med att arbetet med Digital Miljöatlas har återupptagits.
På den regionala arenan arbetas det mycket med just strandsanering. HELCOMs rekommendation 28/E talar om att stärka 
det regionala samarbetet i responsen inom oljeskydd och de har tillsatt en expertgrupp,  där bl. a. Sverige ingår, för att se 
över utrustningsbehovet för medlemsländerna och för att integrera strandsanering i de respektive nationella 
oljeskyddsplanerna. En del av arbetet är att integrera rutiner för att ta hand om oljeskadat vilt och strandsanering i den 
officiella HELCOM respons manualen.  Kapitlet om handhavandet av oljeskadat vilt blev godkänt 2010 (HELCOM, 2010) och 
kapitlet om strandsanering ska vara färdigt under 2013  (HELCOM, 2011d). Målet är att  medlemsländerna ska kunna 
använda detta material i sina egna planer.
Slutsats
Fokus på beredskapsplanering för oljespill har ökat och aktualiserats genom de nämnda EU projekten, samtidigt som de 
nationella anslagen för detta arbete har minskat.  Stora framsteg har gjorts inom EnSaCo och Baltic Master II projekten, och 
de kommuner som varit inblandade har väsentligt ökat sin kunskapsbas på inom beredskapsplanering för oljespill. Många 
frågetecken finns dock kvar vad gäller ansvarsfördelning och prioriteringar, i synnerhet mellan de olika organisationerna.
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Efter Deepwater Horizon  incidenten i USA 2010 har fler röster höjts att Sverige är oförberett för en större komplicerad insats, 
just på grund av den ledningsstruktur som fungerar relativt väl vid mindre insatser, men som troligen skulle varit otillräckligt 
vid en mer komplicerad operation.
Mer arbete med frågorna och framförallt regelbundna övningar behövs för att säkerställa kunskapsspridning, utreda de 
flaskhalsar som finns och göra personalen mer bekväma i sina roller inom organisationen.
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Bilaga: Enkät
Enkät om beredskap för oljepåslag
Ansvarig organisation i kommunen:
Räddningstjänst, Kommunledning, Miljökontor, Annan:_____________________
1. Finns det i kommunen en beredskapsplan för oljepåslag?
Ja, Vi håller på att ta fram en, gå till fråga 8/Nej gå till fråga 9
2. När uppdaterades planen senast?
I år, förra året för två år sedan mellan 3- och 5 år sedan för 5 år sedan eller mer
3. När användes planen senast i en övning?
I år, förra året för två år sedan mellan 3- och 5 år sedan för 5 år sedan eller mer
4. Hur användbar bedömer ni att planen är?
Väldigt användbar, ganska användbar, användbar med några förbättringar, oanvändbar 
,Mycket hög, hög, låg, undermålig.
Hur har processen gått till när ni gjorde planen?
En eller ett fåtal handläggare gjorde planen, planen togs fram i samverkan med flera invol-
verade intressenter Vet ej
5. Har er kommun en egen plan eller har ni en gemensam med flera kommuner?
Vi har en egen, vi har en gemensam med: ___________________________
6.  Har ni planer på att öva planen?
ja Fullskaleövning, ja skrivbordsövning, nej
7. Om ni får ett oljepåslag hur stor chans är det att ni kommer att ha nytta av er plan?
Ja absolut, troligen, förmodligen inte, inte troligt
Har ni planer på att uppdatera planen?
Ja inom ett halvår, inom ett år, om mer än ett år, nej.
8. När beräknas planen vara färdig?
Det närmaste kvartalet, inom ett halvår, inom ett år, om mer än ett år.
9. Har ni planer på att göra en oljeskyddsplan?
Ja inom det närmaste året, ja men vi har inte sagt när /nej 
10. Miljöatlas - Arbetar ni med miljöatlas (GIS-verktyg) eller liknande redskap för priorite-
ring av skyddsvärda områden?
Ja/Nej gå till fråga 13.
11.Har ni använt miljöatlasen i ert arbete med att ta fram eller uppdatera oljeskyddsplaner
Ja/Nej
12. Har politiker varit med i processen att prioritera vilka områden som ska värnas?
Ja/Nej
13. Övriga synpunkter: Fri text - stor ruta
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